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Lausunnonantajan lausunto
Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

Onnettomuustietoinstituutti (OTI) kiittda mahdollisuudesta lausua lausunnoilla olevaan
lilkenneturvallisuusstrategialuonnokseen. OTIn toiminta kohdistuu tieliikenteen turvallisuuteen,
joten lausunnossa keskitytaan siihen. OTI toimii Liikennevakuutuskeskuksen (LVK) yhteydessa.
Luonnoksessa on kohtia, joissa LVK:n ja OTlIn valisia rooleja tulee selkeyttaa.

Hienoa, ettda Suomeen ollaan laatimassa uutta liikenneturvallisuusstrategiaa tukemaan
tavoitteellista liikenneturvallisuustyota ja ehkdisemaan liikenneonnettomuuksista aiheutuvia
taloudellisia ja inhimillisia kustannuksia.

Strategiaan valitut linjaukset ovat kannatettavia ja niihin yhdistettyja toimenpiteita on paljon.
Kuitenkin toimenpiteissa on tarkistustarpeita mm. konkreettisuuden, vaikutusten arvioinnin ja sitd
kautta priorisoinnin osalta.

Luonnos kasittelee kaikkia liikennemuotoja ja sen myota on mahdollisuus myds oppia muiden
lilkennemuotojen hyvista kaytannoista ja jakaa tietoa yli likennemuotojen. Kaupallinen meri- ja
ilmaliikenne on suljettu tarkastelun ulkopuolelle, koska ne perustuvat pitkalti EU-sdadntelyyn.
Kuitenkin kaupallisen tieliikenteen turvallisuus tulee strategiassa huomioida riittavalla tasolla.
Kuorma-autoliikenteen osalta tiedostettuja turvallisuuspuutteita on esim. kuorman sidonnan,
kaluston kunnon ja vaarallisten aineiden kuljetusten osalta seka linja-autoissa tulipalojen seka
turvalaitevaatimusten osalta. Kaupallisen tieliikenteen osalta on toimenpiteissa lahinna viitattu
Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin vastuullisuusmalliin. Tata vastuullisuusmallia on kuitenkin
syyta kehittda siten, ettd se tukee tehokkaammin liikenneturvallisuustavoitteisiin padsemista.
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Yhtena strategisena linjauksena on mainittu tietoon perustuva paatoksenteko. Taman
tarpeellisuutta korostaa se, etta strategian valmistelun yhteydessa ennen lausuntokierrosta ei ole
kattavasti kartoitettu liikenneturvallisuuden nykytilaa ja sitd kautta vaikuttavimpia
toimenpidetarpeita. Strategialuonnoksen yhteydessa oleva nykytilakuvaus on varsin suppea ja
perusteellisempi tarkastelu saattaisi osoittaa uusia tai tarkennettuja toimenpidetarpeita. Valittujen
toimenpiteiden tarkennustydssa on syyta hyodyntaa myos tutkijalautakuntien ja
Onnettomuustutkintakeskuksen suorittamien onnettomuustutkintojen tuloksina saatuja
turvallisuuden parannusehdotuksia.

Strategian lahtokohtana on vuonna 2001 paatetty liikenneturvallisuusvisio, joka on edelleen
ajankohtainen ja korostaa pitkadjanteisen tyon tarpeellisuutta. Vision yhteydessa viitataan EU-maiden
yhteiseen tavoitteenasetteluun ja sen tukemiseen, mika on kannatettava asia. EU:n
liilkenneturvallisuusstrategia pohjautuu ”Safe System” — ajatteluun, mista on hyvia kokemuksia
useista jasenmaista ja Norjasta. Suomen tavoitteenasettelusta ja toimenpiteista huokuu sama
ajattelumalli, mutta se ei nouse esille luonnoksessa muuten kuin mainintana kansainvalisista
suuntaviivoista. Lausunnolla olevassa strategiassa ihmisen toiminnan katsotaan olevan keskeinen
tekija onnettomuuksien aiheutumisessa ja siihen tulee vaikuttaa mm. valistuksen ja valvonnan
avulla. Ajattelumallin mukaan on hyvaksyttava, etta ihminen tekee virheita ja mm.
ajoneuvotekniikalla, liikkenneymparistolla ja paremmalla jalkihoidolla pystytdaan estamaan tai
vahentamaan vakavia seurauksia. Tata mallia tulee korostaa johdanto-osan vision yhteydessa.

Edella mainittu jaottelu ihmisen, ajoneuvon ja ympariston suhteen tulee ottaa huomioon myoés
toimenpiteiden osalta, jotta kuhunkin osa-alueeseen kohdentuu riittava maara konkreettisia,
tehokkaita ja vaikuttavia toimenpiteitd, joiden avulla tavoitteeseen paastaan.
Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien aineistossa esiintyvat taustalla vaikuttaneet riskitekijat
ovat tarkedta tietoa myos inhimillisten virheiden seurausten tunnistamiseksi ja vahentamiseksi. Tata
kohtaa strategialuonnoksessa tuleekin vield tarkentaa.

Tavoite puolittaa kuolemat ja loukkaantumiset vuoden 2020 tasosta vuoteen 2030 mennessa on
haastava, mutta on huomioitava, etta edelliseen vastaavaan tavoitteeseen (2010-2020) paasi kaksi
maata Euroopassa ja usea lahelle sita. Ko. ajanjakson aikana Suomen liikenneturvallisuuskehitys oli
yksi Euroopan heikoimmista.

OECD:n julkaisussa (TOWARDS ZERO — Ambitious Road Safety Targets and the Safe System
Approach. OECD/ITF 2008) liikenneturvallisuuden tavoitteenasettelusta ja Safe System-
l[ahestymistavasta listataan keskeisia suosituksia tehokkaiden liikenneturvallisuusvaikutusten
saavuttamiseksi. Liikenneturvallisuusstrategialuonnoksessa valtaosa suosituksista toteutuu, mutta
tarkennettavaakin loytyy. Keskeisimmat puutteet koskevat liikenneturvallisuuden tutkimus- ja
kehitystyota seka liikenneturvallisuustoiminnan rahoitusta ja resursointia. Tietoon perustuva
paatoksenteko on nostettu yhdeksi keskeiseksi linjaukseksi, mutta tutkimustoimintaa ei ole
huomioitu luonnoksessa. Tilastotiedon kerdaminen ja analysointi on tarkea pohja tietopohjaiselle
paatoksenteolle, mutta on huomioitava, ettd tdman tiedon jalostaminen erillisten tutkimusten ja
selvitysten avulla on tarked osa etenkin monissa erityiskysymyksissa.
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Liikenneturvallisuustutkimuksen koordinointiin ja resursointiin tulee kiinnittdd huomiota. Samoin
strategiassa esitettyjen toimenpiteiden toteuttamisen vastuutahojen resurssitarpeet tuskin ainakaan
vahenevat, kun toimenpiteitad toteutetaan.

EU-komissio on kehittanyt yhteisia turvallisuusindikaattoreita, joilla jasenmaissa seurataan
liilkenneturvallisuuden kehitysta. Nama on ilmeisesti valittu silla periaatteella, etta kaikissa
jasenmaissa pystytdan seuraamaan liikkenneturvallisuustilannetta vertailukelpoisella tavalla.
Suomessa on mahdollisuus seurata ainakin osaa indikaattoreista tarkemminkin ja tama mahdollisuus
tulisi hyodyntda kuten Norjassa on tehty. Tarkempi seuranta voisi hyodyntaa vakavista
onnettomuuksista saatavaa tietoa turvalaitteiden kaytosta ja riskikayttaytymisesta. Lisaksi voitaisiin
seurata ajoneuvojen yksittaisten turvavarusteiden yleistymistd. Esimerkkeina naista ovat
hatdjarrutusjarjestelmat, suojaamattoman liikenteen tunnistamisjarjestelmat ja kaistalla pysymista
tukevat jarjestelmat. Jatkotydstdssa indikaattoreille olisi syyta kuvata nykytila ja tavoitetila esim.
strategiatyon valiraportointivaiheen tilanteeseen, kuten esim. Norjan
liilkenneturvallisuusstrategiassa on tehty. Kaikki seurantaindikaattorit tulisi esittaa yhtena selkedana
taulukkona toimenpideohjelman seurannassa.

Lahtokohtana tulisi olla, etta lilkkenneturvallisuusstrategian toimenpiteet auttavat maariteltyihin
tavoitteisiin paasemista. Vaikutusarvioita ei ole ennen lausuntokierrosta vield tehty ja arvioinnin
lisaksi tulee rakentaa prosessi toimenpiteiden tarkistamiseen esim. vuosittain, jos vaikutukset
koetaan hyvin vahaisiksi tai jopa tavoitteiden vastaisiksi. Esimerkkeina voisi nostaa pyorailyn
lisaamisen ja liikenteen palvelut. Molemmat ovat kannatettavia tavoitteita muissa strategioissa,
mutta liikenneturvallisuusvaikutukset voivat olla jopa negatiivisia, jos ndihin ei kohdisteta erityisia
liilkenneturvallisuustoimenpiteita.
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